© BUNDESREPU BLIK © Offenlegungsschrift 

DEUTSCHLAND ^ Q £ ^ QO 36 793 A 1 




DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



® 



@ Aktenzeichen: 
® Anmeldetag: 
® Offenlegungstag: 



@) Int. CI. 7 : 

B 60 H 1/32 



100 36 793.3 
28. 7.2000 
7. 2. 2002 ^ 



CO 
CO 



LU 

a 



@ Anmelder: 

DaimlerChrysler AG, 70567 Stuttgart, DE 



@ Erfinder: 

Lang, Jurgen, Dipl.-lng. (FH), 71522 Backnang, DE; 
Seiler, Jakop, Dipl.-lng., 70193 Stuttgart, DE 



Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Klimaanlage eines Kraftfahrzeuges 

© Die erfindungsgemafce Klimaanlage besitztzwei paral- 
lel angeordnete Kompressoren, wobei ein Kompressor 
direkt vom Verbrennungsmotor angetrieben wird und 
entsprechend den Drehzahlen des Verbrennungsmotors 
mit wechselnden Drehzahlen arbeitet. Der weitere Kom- 
pressor wird insbesondere bei Leerlaufdrehzahl des Ver- 
brennungsmotors zugeschaltet und ebenfalls vom Ver- 
brennungsmotor angetrieben, vorzugsweise dadurch, 
dalS der weitere Kompressor antriebsmalSig mit einem 
Elektromotor verbunden ist, der seinerseits elektrisch 
mittels eines vom Verbrennungsmotor standig angetrie- 
benen Generators des elektrisch en Bordnetzes des Fahr- 
zeuges bestromt wird. 




4SDOCID: <DE_10036793A1_I_> 



BUNDESDRUCKEREI 12.01 101660/561/1 



13 



1 

Beschreibung 



DE 100 36 793 A l 



[0001] Die Erfindung betrifft eine Klimaanlage eines 
durch Verbrennungsmotor angetriebenen Kraftfahrzeuges 
mit einerden Leerlauf des Verbrennungsmotors automatisch 
regelnden bzw. stabilisierenden Motors teuerung sowie ei- 
nem mit dem Verbrennungsmotor antriebsgekoppelten bzw. 
antriebsmaBig koppelbaren und entsprechend den wechsein- 
den Drehzahlen des Verbrennungsmotors mit wechselnder 
- Drehzahl arbeitenden-Kompressor im Kaltemittelkreislauf 
der Klimaanlage und mit einem parallel zum vorgenannten 
Kompressor angeordneten weiteren Kompressor. 
[0002] Eine derartige Klimaanlage ist Gegenstand der 
DE 44 14 547 A 1. Nach dieser Druckschrift besitzt der wei- 
tere Kompressor einen elektrischen Antrieb, fiir dessen elek- 
trische Strom versorgung im Fahrzeug zusatzlich zu einer 
Batterie des fahrzeugseitigen elektrischen Bordnetzes Zu- 
satzbattcricn angcordnct sind, die bci langcrcm Fahrbctricb 
durch den vom Fahrzeugmotor angetriebenen Generator des 
elektrischen Bordnetzes geladen werden konnen. 
[0003] Auf diese Weise kann auch bei Stillstand des Fahr- 
zeuges ein Betrieb der Klimaanlage gewahrleistet werden. 
Gegebenenfalls kann die Klimaanlage vorubergehend mit 
stark erhohter Kuhlleistung arbeiten, indem beim Fahrbe- 
trieb zusatzlich zu dem standig vom Verbrennungsmotor des 
Fahrzeuges angetriebenen Kompressor auch der weitere 
Kompressor im Kaltemittelkreislauf der Klimaanlage arbei- 

[0004] Im iibrigen besteht die Moglichkeit, den Elektroan- 
trieb des weiteren Kompressors bei Stillstand des Fahrzeu- 
ges auch an das offentliche Stromnetz anzuschlieBen. 
[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, bei einer Klimaan- 
lage eines Kraftfahrzeuges unter alien Fahrbedingungen, 
insbesondere auch bei zeitlich langer dauernder und gegebe- 
nenfalls durch Stops unterbrochener Kriechfahrt, eine hohe 
Kuhlleistung bei vergleichbar geringem konstruktiven Auf- 
wand zu gewahrleisten. 

[0006] Diese Aufgabe wird bei einer Klimaanlage der ein- 
gangs angegebenen Art dadurch gelost, daB der weitere 
Kompressor vom Verbrennungsmotor des Kraftfahrzeuges 
antreibbar ist. 

[0007] Die Erfindung geht von der Tatsache aus, daB der 
mit wechselnder Drehzahl entsprechend den Drehzahlen des 
Verbrennungsmotors laufende erste Kompressor bei Leer- 
laufdrehzahl des Verbrennungsmotors nur eine vergleichs- 
weise geringe Kuhlleistung der Klimaanlage gewahrleisten 
kann und dementsprechend bei Kriechfahrt oder in einem 
Verkehrsstau unter starkerer Sonneneinstrahlung nur eine 
unzureichende Kuhlleistung der Klimaanlage bei alleinigern 
Betrieb des ersten Kompressors zur Verfiigung steht. 
[0008] Dariiber hinaus nutzt die Erfindung die Erkenntnis, 
daB die Verbrennungsmotoren moderner Kraftfahrzeuge 
aufgmnd der regelmaBig vorhandenen automatischen Mo- 
torsteuerung auch bei Leerlaufbetrieb starkeren Belastungen 
und insbesondere auch Wechselbelastungen ohne nennens- 
werte Anderung der Leerlaufdrehzahl ausgesetzt werden 
konnen und dementsprechend die Moglichkeit besteht, die 
notwendige Energie zum Antrieb des weiteren Kompressors 
auch in einer Leerlaufphase des Verbrennungsmotors be- 
darfsgerecht durch den Verbrennungsmotor des Fahrzeuges 
zu erzeugen. 

[0009] Zu diesem Zweck ist es grundsatzlich moglich, den 
weiteren Kompressor uber eine Schaltkupplung mit dem 
Verbrennungsmotor antriebsmaBig zu kuppeln. 
[0010] GcmaB cincr besonders bevorzugten Ausfuhrungs- 
form der Erfindung ist vorgesehen, den weiteren Kompres- 
sor antriebsmaBig mit einem Elektromotor zu verbinden, 
welcher elektrisch an einen vom Verbrennungsmotor stan- 
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dig angetriebenen Generator anschlieBbar ist, der zur Ver- 
sorgung eines elektrischen Bordnetzes sowie zum Laden ei- 
ner dem Bordnetz zugeordneten Batterie im Kraftfahrzeug 
angeordnet ist und bereits bei leerlaufdrehzahl des Verbren- 
5 nungsmotors eine fur den Antrieb des weiteren Kompres- 
sors ausreichende elektrische Leistung hat 
[0011] Hier wird die Tatsache genutzt, daB der zur Versor- 
gung des elektrischen Bordnetzes eines Kraftfahrzeuges 
vorgesehene L vom Verbrennungsmotor des F ahrz euges stan- 
io dig angetriebene Generator regelmaBig so bemessen ist, daB 
er bereits bei Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors 
umfangreiche Elektroaggregate, auch solche mit hoherer 
elektrischer Leistung, zu versorgen vermag. Beispielhaft sei 
hier auf elektrische Sitzheizungen, elektrische Scheibenhei- 
zungen sowie elektrische Zuheizer im Fahrzeug hingewie- 
sen. Aufgrund der automatischen Motors teuerung konnen 
diese Verbraucher auch bei Leerlaufbetrieb beliebig zu- und 
abgcschaltct werden. Die Leerlaufdrehzahl des Verbren- 
nungsmotors bleibt unverandert aufrechterhalten, es andert 
sich lediglich die Leistung des Verbrennungsmotors und 
dementsprechend der Kraftstoffverbrauch. 
[0012] ErfindungsgemaB wird nun die hohe zur Verfiigung 
stehende Leistungskapazitat des Generators fiir den elektri- 
schen Antrieb des weiteren Kompressors genutzt, wobei 
eine Erhohung der Leistungskapazitat des Generators ge- 
geniiber bisheriger Auslegung in keiner Weise notwendig 
ist. Denn bei hohem KuhUeistungsbedarf besteht regelma- 
Big kein Bedarf zum Betrieb elektrischer Heizgerate (Sitz- 
heizung, Scheibenheizung, Zuheizer), und die somit bei ho- 
her Umgebungstemperatur bzw. Sonneneinstrahlung zur 
Verfiigung stehende freie Leistungskapazitat des Generators 
kann fur den zweiten Elektroantrieb des zweiten Kompres- 
sors genutzt werden. 

[0013] Vorteilhaft ist, daB nur ein auBerst geringer Steue- 
rungs- bzw. Regelungsaufwand bei automatischer Zu- und 
Abschaltung des weiteren Kompressors notwendig wird. 
Die Anpassung der Motorleistung beim Leerlaufbetrieb an 
die unterschiedliche elektrische Belastung des Generators 
beim Zu- und Abschalten des elektrisch angetriebenen wei- 
teren Kompressors ist ohnehin vorhanden. Somit wird also 
lediglich eine einfache autornatische Zu- und Abschaltung 
des den weiteren Kompressor treibenden Elektromotors in 
Abhangigkeit von den Temperaturverhaltnissen auBerhalb 
und innerhalb des Fahrzeuges sowie in Abhangigkeit von 
45 der Drehzahl des ersten Kompressors bzw. des Verbren- 
nungsmotors benotigt. Hier konnen einerseits Drehzahl- und 
andererseits Temperaturschweilwerte abgefragt und zum 
Ein- bzw. Ausschalten des Elektromotors herangezogen 
werden. 

[0014] Im iibrigen wird hinsichtlich bevorzugter Merk- 
male der Erfindung auf die Anspriiche sowie die nachfol- 
gende Erlauterung der Zeichnung verwiesen, anhand der 
eine besonders bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung 
naher beschrieben wird. e 
[0015] Dabei zeigt die einzige Figur eine schaltplanartig 
schematisierte Darstellung der erfindungsgemaBen Kli- 
maanlage. 

[0016] GemaB der Zeichnung besitzt ein nicht naher dar- 
gestelltes Kraftfahrzeug zu seinem Antrieb einen Verbren- 
nungsmotor 1, welcher uber einen nicht dargestellten An- 
triebsstrang die ebenfalls nicht dargestellten Antriebsrader 
des Fahrzeuges antreibt. Im ubrigen treibt der Verbren- 
nungsmotor uber einen nur schematisch angedeuteten Rie- 
menantrieb 2 od. dgl. vielfaltige Zusatzaggregate an, unter 
andcrcm einen Generator 3 eines nachfolgcnd dargestellten 
elektrischen Bordnetzes des Kraftfahrzeuges sowie einen 
Kompressor 4 fur den Kaltemittelkreislauf einer weiter un- 
ten erlauterten Klimaanlage des Kraftfahrzeuges. Vorzugs- 



30 



35 



40 



50 



55 



60 



65 



JSDOCID: <DE_10036793A1 J_> 



DE 100 36 793 A 1 



weise ist der Kompressor 4 ein- und ausschaltbar. Zu diesem 
Zweck treibt der Riemenantrieb 2 die Eingangsseite einer 
zwischen Riemenantrieb 2 und Kompressor 4 angeordneten 
Schaltkupplung 5. 

T00171 Der Generator 3 ist uber elektrische Leitungspfade 
6 und 7 mit nicht naher dargesteliten elektrischen Verbrau- 
chem sowie einer insbesondere zur elektrischen Versorgung 
eines Elektrostarters des Verbrennungsmotors 1 dienenden 
Batterie 8 verbunden. 

[0018] Uber einen Schalter 9 kann in den Stromkreis des 
Generators 3 ein Elektromotor 10 eingeschaltet werden, der 
zum Antrieb eines weiteren Kompressors 11 der Klirnaan- 
lage dient. 

[0019] Die Klimaanlage besitzt in grundsatzlich bekann- 
ter Weise einen Verdampfer 12, dessen Ausgangsseite an die 
Saugseiten der parallel angeordneten Kornpressoren 4 und 
11 angeschlossen ist. Druckseitig sind die Kornpressoren 4 
und 11 mit dcm Eingang cincs Kondcnsators 13 verbunden, 
welcher in ublicher Weise mit einem Trockner und Sammler 
14 fiir das von den Kornpressoren 4 und 11 geforderte Kal- 
temittel kombiniert und ausgangsseitig iiber ein Expansions- 
ventil 15 mit der Eingangsseite des Verdarnpfers 12 verbun- 
den ist. 

[0020] Soweit die Kornpressoren 4 und 11 bei Stillstand 
eine offene Verbindung zwischen ihren Saug- und Drucksei- 
ten bilden, ist druckseitig der Kornpressoren 4 und 11 je- 
weils ein Ruckschlagventil 16 angeordnet, welches nur eine 
Kaltemittelstromung in Forderrichtung des jeweiligen Kom- 
pressors 4 bzw. 11 zulaBt. 

[0021] Die dargestellte Klimaanlage arbeitet wie folgt: 
Sobald der Fahrer des Kraftf ahrzeuges die Klimaanlage ein- 
schaltet, wird die Schaltkupplung 5 geschlossen, so daB der 
Kompressor 4 entsprechend der jeweiligen Drehzahl des 
Verbrennungsmotors 1 mit wechselnder Drehzahl arbeitet. 
Dementsprechend erzeugt der Kompressor 4 einen Kalte- 
mittelstrom mit wechselnder Stromung, wobei der Konden- 
sator 13 eine Warmequelle und der Verdampfer 12 eine 
Warmesenke (Kaltequelle) bildet. Mittels eines nicht darge- 
steliten Geblases kann also uber den Verdampfer 12 gelei- 
tete Luft gekiihlt und dem Fahrzeuginnenraum zugefuhrt 
werden. 

[0022] Bei normalem Fahrbetrieb und entsprechenden 
Drehzahlen des Verbrennungsmotors 1 reicht die Leistung 
des Kompressors 4 auch bei hoher Umgebungstemperatur 
und starker Sonneneinstrahlung aus, eine zur Abkiihlung 
des Fahrzeuginnenraumes ausreichende Kuhlleistung der 
Klimaanlage zu erzeugen. 

[0023] Wenn dagegen, beispiels weise aufgrund eines Ver- 
kehrsstaus, zeitlich langere Kriechfahrten bzw. Stops des 
Fahrzeuges notwendig werden und der Verbrennungsmotor 
1 praktisch standig mit Leerlaufdrehzahl arbeitet, fallt die 
Leistung des Kompressors 4 stark ab. GroBenordnungsma- 
Big kann gegenuber Normalbetrieb nur noch die halbe Kuhl- 
leistung erreicht werden. 

[0024] In einem solchen Falle konnen der Fahrer und/oder 
eine automatische Steuerung 17 den normal geOffneten 
Schalter 9 schlieBen, so daB der Kompressor 11 zusatzlich 
arbeitet und im Verbundbetrieb mit dem Kompressor 4 wie- 
der eine hohe Kuhlleistung zur Verfiigung steht. Bei dieser 
Betriebsphase wird die fur den Antrieb des Kompressors 11 
notwendige elektrische Leistung fiir den Elektromotor 10 
mittels des vom Verbrennungsmotor 1 angetriebenen Gene- 
rators 3 erzeugt. Hier wird die Tatsache ausgenutzt, daB heu- 
tige Verbrennungsmotoren eine automatische Motorrege- 
lung aufweisen, die die Leerlaufdrehzahl auch bei untcr- 
schiedlicher Belastung des Verbrennungsmotors 1 praktisch 
konstant halt, d. h. die Leistung des Verbrennungsmotors 1 
wird auch bei Leerlaufdrehzahl an die jeweilige Belastung 



angepaBt. Dies fuhrt dazu, daB bei elektrischer Belastung 
des Generators 3 durch den Elektromotor 10 der Verbren- 
nungsmotor 1 mit entsprechend erhohter Leistung und dem- 
entsprechend auch erhohtem Kraftstoffverbrauch lauft. Da 

5 die Leistungsfahigkeit des Generators 3 auch bei Leerlauf- 
drehzahl des Verbrennungsmotors 1 die Leistungsanforde- 
rungen der elektrischen Verbraucher ubersteigt, kann die 
Batterie 8 praktisch nicht bzw. allenfaiis durch StromstoBe 
beim SchlieBen des Schalters 9 kurzzeitig belastet werden. 

10 Vielmehr steht im zeitlichen Mittel iiberschussige elektri- 
sche Generatorleistung zur Ladung der Batterie 8 zur Verfii- 
gung. 

[0025] Lediglich bei Stillstand des Verbrennungsmotors 1 
wird die Batterie 8 belastet, falls nunmehr durch SchlieBen 
15 des Schalters 9 ein Betrieb der Klimaanlage durch Betrieb 
des Kompressors 11 erwunscht ist. 

[0026] Die automatische Steuerung 17 kann den Schalter 
9 in Abhangigkcit von Schwcllwcrtcn der Umgebungstem- 
peratur, der Innenraumtemperatur und der Drehzahlen des 

20 Verbrennungsmotors 1 betatigen. 

[0027] Bei extremer Aufheizung des Fahrzeuges, bei- 
spielsweise wenn das Fahrzeug langere Zeit unter Sonnen- 
einstrahlung geparkt wurde, kann gegebenenfalis auch bei 
normalem Fahrbetrieb mit hoheren Drehzahlen des Verbren- 

25 nungsmotors 1 sowie des Kompressors 4 ein Parallelbelrieb 
beider Kornpressoren 4 und 11 vorgesehen sein, um den 
Fahrzeuginnenraum besonders schnell abzukuhlen. 

Patentanspriiche 

30 

1. Klimaanlage eines durch Verbrennungsmotor (1) 
angetriebenen Kraftfahrzeuges mit einer den Leerlauf 
des Verbrennungsmotors automatisch regelnden bzw. 
stabilisierenden Motorsteuerung sowie einem mit dem 

35 Verbrennungsmotor (1) antriebsgekoppelten bzw. an- 

triebsmaBig koppelbaren und entsprechend den wech- 
selnden Drehzahlen des Verbrennungsmotors (1) mit 
wechselnder Drehzahl arbeitenden Kompressor (4) im 
Kaltemittelkreislauf der Klimaanlage und mit einem 

40 parallel zum vorgenannten Kompressor (4) angeordne- 
ten weiteren Kompressor (11), dadurch gekennzeich- 
net, daB der weitere Kompressor (11) vom Verbren- 
nungsmotor (1) antreibbar ist. 

2. Klimaanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
45 zeichnet, daB die Leistung des weiteren Kompressors 

(11) bei Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors (1) 
etwa der Leistungsdifferenz des ersten Kompressors 
(4) bei Leerlaufdrehzahl und einer normalen Fahrbe- 
triebsdrehzahl des Verbrennungsmotors (1) entspricht. 

50 3. Klimaanlage nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 

kennzeichnet, daB der weitere Kompressor (11) mit ei- 
nem Elektromotor (10) antriebsmaBig verbunden ist, 
welcher mit einem vom Verbrennungsmotor (1) standig 
angetriebenen Generator (3) elektrisch verbindbar ist, 

55 der zur Versorgung eines elektrischen Bordnetzes (6, 7) 
sowie zum Laden einer dem Bordnetz zugeordneten 
Batterie (8) im Kraftfahrzeug angeordnet ist und be- 
reits bei Leerlaufdrehzahl des Verbrennungsmotors (1) 
eine fur den Antrieb des weiteren Kompressors (11) 

60 ausreichende elektrische Leistungskapazitat hat. 

4. Klimaanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine automatische Steue- 
rung (17) den weiteren Kompressor (11) bzw. dessen 
Elektromotor (10) in Abhangigkeit vom Kuhlleistungs- 

65 bedarf der Klimaanlage ein- bzw. ausschaltct. 

5. Klimaanlage nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die automatische Steuerung in Abhangig- 
keit von Schwellwerten der AuBentemperatur, der In- 
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nenraumtemperatur des Kraftfahrzeuges und/oder der 
Drehzahlen des Verbrennungsmotors (1) arbeitet. 
6. Klimaanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gelcennzeichnet, daB der weitere Kompressor 
(11) als Spiralverdichter ausgebildet ist. 5 
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